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@ Verfahren und Anordnung zur Oberprufung der Gierrate eines sich bewegenden Objektes 

(57) Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Anord- 
nung zur Oberprufung der Gierrate eines sich bewegen- 
den Objektes. 

Bei einem Verfahren zur Feststellung eines Gierratenfeh- 
lers, wird ein in Bewegungsrichtung des Objektes auftre- 
tendes Vergleichsobjekt erfafot und eine erste tatsachliche 
Position des Vergleichsobjektes mit einer Projektion des 
Vergleichsobjektes auf diese tatsachliche Position vergli- 
chen, wobei die Projektion aus einer zweiten zu einem an- 
deren Zeitpunkt erfafcten tatsachlichen Position des Ver- 
gleichsobjektes abgeleitet wird und bei Differenz der er- 
sten tatsachlichen Position und der Projektion auf Fehler 
erkannt wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifFt ein Verfahren zur Uberpriifung der 
Gierrate eines sich bewegenden Objektes. 

Das Fahrverhalten eines Fahrzeuges wird von zahlreichen 5 
extemen StorgroBen beeinfluBt. 

So wird das Fahrzeug durch starken seitlichen Windein- 
fall aus seiner Fahrbahn abgelenkt. 

Bei plotzlich einsetzendem Seitenwind ist eine Drehung 
des Fahrzeuges um seine Fahrzeughochachse aus der bishe- 10 
rigen Fahrtrichtung hinaus zu registrieren. Solche Drehwin- 
kel werden mit am Fahrzeug angeordneten Gierratensenso- 
ren detektiert, die ein Signal an eine Fahrzeugsteuerelektro- 
nik senden. Diese Fahrzeugsteuereinrichtung bestimmt z. B. 
Korrekturfaktoren, mittels denen Lenksysteme den Seiten- 15 
windeinfiuB korrigieren. • 

Aber auch bei automatischen Geschwindigkeit- und Ab- 
standsregelsystemen finden solche Gierratensensoren An- 
wendung. 

Bei solchen Systemen, wie sie z. B. aus der 20 
JP 09049875 A bekannt sind, wird mit Hilfe von Signalen 
der Gierratensensoren ein Fahrkorridor vorausgesagt. Das 
heiBt, es wird festgestellt, an welcher S telle sich das Fahr- 
zeug nach Ablauf und welche vorausfahrenden Fahrzeuge 
sich im Fahrkorridor des eigenen Fahrzeuges aufhalten. 25 

Der Fahrkorridor wird dabei aus dem Kurvenradius des 
Kraftfahrzeuges bestimmt, welcher wiederum aus der Fahr- 
zeuggeschwindigkeit und dem Signal des Gierratensensors 
hergeleitet wird. 

Liefern die Sensoren ungenaue Signale und wird infolge 30 
dieser Signale ein falscher Fahrkorridor bestimmt, kann es 
zu unabsehbaren Folgen im StraBenverkehr kommen, da 
womoglich der Abstand auf ein falsches Fahrzeug geregelt 
wird. 

Aus der DE 39 10 945 Al ist ein sehr aufwendiges redun- 35 
dantes Koppelnavigations verfahren fur frei navigierende 
Fahrzeuge bekannt, bei welchem der MeBfehler stark herab- 
gesetzt wird, indem bei Erkennung der Fehlfunktionen der 
Sensoren von einem ersten Koppelnavigationssystem auf 
ein zweites Koppelnavigationssystem umgeschaltet wird. 40 

Der Erfindung liegt somit die Aufgabe zugrunde, ein ko- 
stengunstiges Verfahren und eine Anordnung zur Feststel- 
lung eines Gierratenfehlers anzugeben. 

Erfindung sgemaB wird die Aufgabe durch die Merkmale 
der Patentanspriiche 1 und 10 gelost. 45 

Der Vorteil der Erfindung besteht darin, daB die Gierrate 
mit Hilfe von Objekten iiberpruft wird, die im Umfeld des 
sich bewegenden Objektes aktuell vorhanden sind. 

Ist das Vergleichsobjekt ein feststehendes Objekt, wird 
die aktuelle Position des Vergleichsobjektes mit einer aus 50 
der erstmaligen Erfassung des Vergleichsobjektes abgeleite- 
ten Projektion auf die aktuelle Position verglichen. 

Bewegt sich das Vergleichsobjekt in entgegengesetzter 
Richtung zu dem sich bewegenden Objekt, wird die letzte 
durch das sich bewegende Objekt erfaBte Position des Ver- 55 
gleichsobjektes mit der Projektion der ersten erfaBten Posi- 
tion des Vergleichsobjektes auf die letzte tatsachlich erfaBte 
Position des Vergleichsobjektes verglichen. 

Wenn sich das Vergleichsobjekt in dieselbe Richtung wie 
das sich bewegende Objekt bewegt, aber mit einer hoheren 60 
Geschwindigkeit als das sich bewegende Objekt, erfolgt der 
Vergleich zwischen der ersten tatsachlich erfaBten Position 
des Vergleichsobjektes mit der Projektion aus der letzten er- 
faBten Position des Vergleichsobjektes auf die erste erfaBte 
Position. 65 

Vorteilhafterweise wird die Projektion aus einer Objekt- 
spur bestimmt, die alle Positionen des Vergleichsobjektes zu 
unterschiedlichen vorgegebenen Zeitpunkten enthalt. 
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Die Objektspur wird dabei ausgehend von der erfaBten 
Position des Vergleichsobjektes mit Hilfe der Geschwindig- 
keit und der Gierrate des sich bewegenden Objektes gebil- 
det. 

Eine so erhaltene Objektspur ist leicht in einer Tabelle ab- 
legbar. Bildlich betrachtet wird infolge der Objektspur eine 
erdachte (imaginare) Fahrspur des Vergleichsobjektes gebil- 
det, welche mit dem tatsachlichen Vernal ten des Vergleichs- 
objektes verglichen wird. Ist die Gierrate korrekt, sind beide 
Spuren identisch. Tritt ein Fehler auf, laufen Objektspur und 
Fahrspur auseinander. 

In einer Weiterbildung wird die Gierrate des sich bewe- 
genden Objektes mittels einem an diesem angeordneten 
Gierratensensor gemessen. 

Ist das sich bewegende Objekt ein Kraftfahrzeug, werden 
die Radgeschwindigkeiten zweier Fahrzeugrader gemessen 
und aus der Differenz der Radgeschwindigkeiten die Gierra- 
ten des Kraftfahrzeuges bestimmt. 

Dies hat den Vorteil, daB durch Messung der Radge- 
schwindigkeiten der tatsachliche Geschwindigkeitsunter- 
schied an beiden Fahrzeugradern in die Bestimmung der 
Gierrate eingeht. 

Der Kurvenradius des Fahrzeuges wird dann einfacher- 
weise aus der Differenzgeschwindigkeit dieser beiden Fahr- 
zeugrader bestimmt. 

Eine Anordnung zur Uberwachung der Gierrate eines sich 
bewegenden Objektes weist einen Sensor auf, der die in Be- 
wegungsrichtung des sich bewegenden Objektes auftreten- 
den Vergleichsobjekte erfaBt, mit einer Sensorsignalaufbe- 
reitungsanordnung verbunden ist, die den Abstand und die 
Relativgeschwindigkeit der uberwachten und erfaBten Ob- 
jekte an eine Regeleinrichtung fuhrt, die die aus der Ge- 
schwindigkeit und der Gierrate des bewegten Objektes er- 
rechnete Projektion des Vergleichsobjektes bestimmt und 
den Vergleich der Projektion mit der ersten tatsachlichen Po- 
sition des bewegten Objektes durchfuhrt. 

In einer Ausgestaltung ist der Sensor an der Vorderfront 
des Kraftfahrzeuges zur Erfassung der vorausfahrenden Ob- 
jekte angeordnet. Der Sensor arbeitet dabei nach dem Riick- 
strahlprinzip und ist vorteilhafterweise ein Radarsensor. 

In einer Weiterbildung ist der Sensor, die Signalaufberei- 
tungsanordnung sowie die Regeleinrichtung in einer bauli- 
chen Einheit an der Vorderfront des zu regelnden Fahrzeu- 
ges angeordnet. 

Die Erfindung laBt zahlreiche Ausfuhrungsbeispiele zu. 
Eines davon soil anhand der in den Figuren dargestellten 
Zeichnungen naher erlautert werden: 

Es zeigen: 

Fig. 1 : Anordnung des Abstandsregelsystems am Kraft- 
fahrzeug, 

Fig. 2: prinzipieller Aufbau des Abstandsregelsystems, 

Fig. 3: Anordnung zur Bestimmung des Fahrkorridors 
des Kraftfahrzeuges, 

Fig. 4: Erfassung des Vergleichsobjektes, 

Fig. 5: Darstellung des Schleppobjektes, 

Fig. 6: Bestimmung des Fehlers der Gierrate anhand eines 
Standobjektes, 

Fig. 7: Bestimmung des Fehlers der Gierrate anhand eines 
entgegenkommenden Fahrzeuges, 

Fig. 8 Bestimmung des Fehlers der Gierrate anhand eines 
sich entfernendes Fahrzeuges. 

In Fig. 1 ist an der StoBstange 2 eines Kraftfahrzeuges 1 
ein automatisches Geschwindigkeits- und Abstandsregelsy- 
stem 3 zur Einhaltung des Sicherheitsabstandes von Fahr- 
zeugen angeordnet. Bei Annaherung des geregelten Fahr- 
zeuges an ein langsameres Fahrzeug wird automatisch der 
Abstand und die Geschwindigkeit zum vorausfahrenden 
Fahrzeug reguliert. Ist die Fahrspur wieder frei, beschleu- 
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nigt das System das Fahrzeug auf die zuvor eingestellte 
Wunschgeschwindigkeit. 

Das Ein-/Ausschalten des Geschwindigkeits- und Ab- 
s tan dsregelsy stems 3 erfolgt per Bedienhebel 9. Auch die 
Wunschgeschwindigkeit des Fahrzeuges wird mit Hilfe des 5 
Bedienhebels 9 eingestellt. Die vom Fahrer gewiinschte 
Reisegeschwindigkeit wird so gespeichert, erhoht oder ver- 
ringert. 

Uber ein Bussystem 4 ist das automatische Geschwindig- 
keits- und Abstandsregelsystem 3 mit der Motorsteuerung 5, 10 
der Bremse 7 und dem Getriebe 8 verbunden. Elektronische 
Befehle regulieren den Abstand und die Geschwindigkeit 
zum vorausfahrenden Fahrzeug. Uber eine Anzeigeeinheit 
6, die ebenfalls von dem Geschwindigkeits- und Abstands- 
regelsystem 3 uber das Bussystem 4, vorzugsweise einem 15 
CAN-Bus, angesteuert wird, wird die aktuelle Geschwindig- 
keit und auch der Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug 
angezeigt. 

Wie in Fig. 2 dargestellt, bildet das automatische Ge- 
schwindigkeits- und Abstandsregelsystem 3 eine bauliche 20 
Einheit zwischeri Sensor 10, Sensorsignalaufbereitungsan- 
ordnung 11 und dem Abstandsregelsystem 12. 

Das Abstandsregelsystem 12 weist dabei eine Einrichtung 
12a zur Bestimmung der Fahrspur des Fahrzeuges und der 
Objektspur des Vergleichsobjektes sowie einen Langsregler 25 
12b auf, der den Abstand zu einem Regelobjekt herstellt. 

Der Sensor 10 ist dabei ein Radar- oder Lasersensor, der 
in regelmaBigen Abstanden, z. B. alie 60 ms in Fahrtrich- 
tung des Fahrzeuges Signale aussendet, welche von den 
Fahrzeugen, die sich im Signalstrahl befinden, reflektiert 30 
werden. Aus diesen zuruckgesendeten Signalen wird von 
der Signal aufbereitungsschaltung 11 der Abstand und die 
Relativgeschwindigkeit der vorausfahrenden Fahrzeuge be- 
stimmt. Diese MeBergebnisse werden von der Signalaufbe- 
reitungsanordnung 11 an das Abstandsregelsystem 12 wei- 35 
tergegeben. 

Wie in Fig. 3 dargestellt, besteht das Abstandsregelsy- 
stem 12 aus einem leistungsstarken Mikrorechner 12, der 
wiederum aus einer zentralen Recheneinheit 13, einem Ar- 
beitsspeicher 14, einem Festwertspeicher 15 sowie einer 40 
Ein-/Ausgabeeinheit 16 aufgebaut ist. Die Ein-/Ausgabeein- 
heit 16 erhalt dabei vom der Sensorsignalaufbereitungsan- 
ordnung 11 wie schon beschrieben die Informationen iiber 
den Abstand und die Relativgeschwindigkeit der vorausfah- 
renden Fahrzeuge. Die Aufgaben der Fahrspur- und Objekt- 45 
spurbestimmung sowie der Langsregelung werden von die- 
sem Mikrorechner ubernommen. 

Am Fahrzeug selbst sind Inkrementscheiben 17 und 18 an 
den jeweils beiden nicht weiter dargestellten Vorderradern 
angeordnet. Den Inkrementscheiben 17, 18 gegenuberlie- 50 
gend sind Drehzahlsensoren 19, 20 angeordnet. Die von den 
Drehzahlsensoren 19, 20 detektierten Drehzahlsignale wer- 
den ebenfalls iiber die Ein-/Ausgabeeinheit 16 dem Mikro- 
rechner 12 zugefuhrt. Der Mikrorechner 12 berechnet aus 
dem vom Sensor 10 gelieferten Signalen (Abstandssignal 55 
und Relativgeschwindigkeitssignal) und mit Hilfe. der Rad- 
geschwindigkeiten die Geschwindigkeitsdifferenz zwischen 
beiden Fahrzeugen und ermittelt aus diesen den sicheren 
Mindestabstand. Wird diese unterschritten, warnt das Sy- 
stem bei aktivierter Warnfunktion den Fahrer. 60 

Ist der Abstandsbetrieb vom Fahrer eingeschaltet, wird 
der Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug automatisch 
auf einen wahlbaren Abstand eingeregelt. Per Tastendruck 
auf den Bedienschalter 9 wird, wie bereits erlautert, eine ge- 
wiinschte Geschwindigkeit. und/oder der gewunschte Ab- 65 
stand eingestellt und gespeichert und vom System aufrecht- 
erhalten. 

Bei Annaherung an ein langsameres Fahrzeug iibernirnmt 



der Mikrorechner 12 durch automatisches SchlieBen der 
Drosselklappe 5 eine Verringerung der Fahrzeuggeschwin- 
digkeit und regelt so den eingestellten Sollabstand zum vor- 
ausfahrenden Fahrzeug, wobei der Sollabstand immer gro- 
Ber/gleich dem gesetzlich vorgegebenen Sicherheits abstand 
ist. Neben dem au torn atisc hen SchlieBen der Drosselklappe 
5 ist auch eine Einwirkung auf die Bremse 7 und/oder eine 
Ansteuerung der Getriebesteuerung 8 zur Verringerung der 
Fahrgeschwindigkeit moglich. Die Ansteuerung der Dros- 
selklappe 5, der Bremse 7 oder des Getriebes 8 erfolgt dabei 
iiber je eine elektrische Endstufe 23. Ist die Fahrspur wieder 
frei, beschleunigt der Abstandsregler 12 das Fahrzeug auf 
die eingestellte Maximalgeschwindigkeit. Bei einer Fahr- 
zeug vorausfahrt ist immer die Ab stands regelung aktiv. 

Weiterhin ist der Mikrorechner 12 mit Schaltern der Fahr- 
zeugbremse 21 bzw. der Fahrzeugkupplung 22 verbunden. 
Werden diese vom Fahrer iiber das Kupplungs- und Brems- 
pedal betatigt, bewirken sie im Normalbetrieb ein Abschal- 
ten der Regelung. 

Im Mikroprozessor 12 bildet der Langsregler 12b den 
Vergleich zwischen einem Soil- und Istwert eines in der 
Software abgelegten Regelungskonzeptes. 1st man im Re- 
gelbereich, so wird vom Mikrorechner ein Ausgangssignal 
ausgegeben, das vom Regelungskonzept ermittelt wird. 

Aus den von den Drehzahlsensoren 19, 20 erfaBten Dreh- 
zahlsignalen ermittelt die im Mikroprozessor 12 gebildete 
Einrichtung zur Fahr- und Objektspurbestimmung 12a die 
Gierrate des Kraftfahrzeuges. Die Gierrate bestimmt sich 
wie folgt: 



cp = 



wobei 



A v VR 



s + \r 



Av V r die Geschwindigkeitsdifferenz der Vorderrader des 
Kraftfahrzeuges, 

s die Spurbreite zwischen den Vorderradern, 
v die Fahrzeuggeschwindigkeit, 
k der Dynamikkorrekturfaktor ist. 

Mit Hilfe der so bestimmten Gierrate wird nun die Fahr- 
spur 25 des Kraftfahrzeuges 1 aus dem Kurvenradius 

r = Y-b 

* 

berechnet. 

Der von jedem Vorderrad gefahrene Radius bestimmt sich 
aus dem Quot.ienten der Radgeschwindigkeit v R durch die 
Gierrate <p." 

Wie in Fig. 4 dargestellt, erfaBt das Fahrzeug 1 mit Hilfe 
des ausgesendeten Radarstrahles 24 mehrere Fahrzeuge El, 
E2, E3, E4. Die Sensorauswerteelektronik 11 ermittelt von 
diesen vier Objekten EI, E2, E3, E4 den Abstand zum zu re- 
gelnden Fahrzeug. 1 in Form der Positionskoordinaten x, y 
und die Relativgeschwindigkeit jedes Fahrzeuges zum 
Kraftfahrzeug 1, Weiterhin wird uberwacht, ob das detek- 
tierte Objekt El, E2, E3, E4 bei jeder Messung wieder im 
Radars trahl erfaBt wird; Ist dies nicht der Fall, wird es bei 
der Regelung nicht berucksichtigt. 

Um nun zu iiberprufen, ob die Gierrate richtig ermittelt 
wurde, soli die Bestimmung des Gierratenfehlers anhand 
der vom Radar erfaBten Objekte E erfolgen. 

In Fig. 6 ist das vom Radar erfaBte Objekt El ein Stand- 
zieL Das Standziel wird zum Zeitpunkt t = 0 das erste Mai 
erfaBt. Ausgehend von den erfaBten Koordinaten xq, yo zum 
Zeitpunkt t = 0 wird nun eine Objektspur mit Hilfe der Ge- 
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schwindigkeit v und der Gierrate ip des sich bewegenden 
Fahrzeuges 1 bestimmt. Die Objektspur enthalt imaginare 
Objekte Ej deren Koordinaten zu denselben Zeitpunkten be- 
stimmt werden, wie der Radarsensor das tatsachliche Objekt 

• * 

El detektiert. Ublicherweise werden sieben Messungen in 5 
gleichen Zeitabstanden durchgefuhrt. 

Die imaginaren Objekte Ej weisen zu den unterschiedli- 
chen Zeitpunkten folgende Koordinaten auf: 



Zeitpunkt t = 


1 


(*1> Yi) 


t = 


2 


(x 2 . y 2 ) 


t = 


3 


(x 3 . y 3 ) 


bis 






t = 


7 


(x 7 ..y 7 ) 



Da das Fahrzeug mit konstanter Geschwindigkeit gerade- 
aus fahrt und keinen Spurwechsel durchfuhrt, bewegt sich 20 
das Standziel jeweils um einen festen Weg von t = 0 nach t = 
1 bis t = 7. Zu diesen Zeitpunkten werden unterschiedliche 
Koordinaten x, y desselben Zieles El durch den Radarsen- 
sor erfaBt und im Mikroprozessor 12 gespeichert. 

Das tatsachlich detektierte Objekt El weist folgende Po- 25 
sitionen auf: 



Zeitpunkt t = 


= 1 


(xo. yi) 


t = 


= 2 


(x 0 . y 2 ) 


t = 


= 3 


(x 0 . y 3 ) 


bis 






t = 


= 7 


(x 0 , y 7 ) 



Das heiBt, die x- Position andert sich beim tatsachlich de- 
tektierten Objekt nicht. 

Da vorausgesetzt wird, daB sich das Standziel mit Fahr- 
zeuggeschwindigkeit auf das Fahrzeug zubewegt, ergibt 40 
sich durch einen Fehler in der Gierrate nach AbschluB der 
Messung ein Fehler (Ax) zwischen dem Standziel El und 
dem imaginar berechneten Element Ei7 senkrecht zur Fahrt- 
richtung des Kraftfahrzeuges. 

Der Vergleich zwischen imaginarem Objekt Ei und der 45 
Position des tatsachlichen Objektes El erfolgt immer bei 
den gleichen y-Koordinaten. D. h. daB imaginare Objekt El 
wird auf eine vorgegebenen y-Position projiziert. Die an 
dieser Stelle auftretende Differenz der x-Koordinaten wird 
zur Bestimmung der Winkelabweichung herangezogen. Fiir 50 
den Zeitpunkt t = 7 ergibt sich die Abweichung im Gierwin- 
kel 

I X Q - X 7 | 

tan (p = 55 

I Yo - y? I 

Wird als Vergleichsobjekt ein entgegenkommendes Fahr- 
zeug E G herangezogen (Fig. 7), wird angenommen, daB sich 60 
dieses mit der doppelten Fahrzeuggeschwindigkeit dem zu 
regelndem Fahrzeug 1 nahert. Das als Vergleichsobjekt fun- 
gierende Fahrzeug E G erscheint dabei nur halb so oft wie die 
imaginaren Objekte Ei. Wenn man auch hier davon ausgeht, 
da!3 das zu regelnde Fahrzeug geradeaus fahrt und daB die 65 
Fahrspuren des entgegenkommenden Fahrzeuges und des zu 
regelnden Fahrzeuges parallel verlaufen, laBt sich der Fehler 
in der Gierrate erkennen. 
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Die Gierrate ergibt sich hier aus dem Vergleich der letzten 
erfaBten Position (xO, y6) des entgegenkommenden Fahr- 
zeuges Eq mit der errechneten Position (x6, y6) des imagi- 
naren Objektes Ej, zum Zeitpunkt t = 6 

I X Q - X 6 I 

tan cp = 

I y o - ye I 

Die letzte erfaBte Position (x©, ye) des entgegenkommen- 
den Fahrzeuges Eq zum Zeitpunkt 6 wird abgespeichert. 
Dies ist deshalb erforderlich, da das entgegenkommende 
Fahrzeug E G schon vorbei ist, wahrend das Ende der 
Sc hleppe erst die Halfte der Strecke zuruckgelegt hat. Der 
Vergleich findet dann statt, wenn das Schleppende (letztes 
imaginares Objekt) die letzte Position erreicht hat. 

Dient als Vergleichsobjekt ein sich entfernenden Fahr- 
zeug E E , wird angenommen, daB sich auch dieses mit dop- 
pelter Fahrzeuggeschwindigkeit vom zu regelnden Fahr- 
zeug Ei entfernt. Deshalb erscheint das sich entfernende 
Fahrzeug Ee doppelt so oft wie die Schleppobjekte Ei (vgl. 
Fig. 8). Auch bei dieser Betrachtung wird vorausgesetzt, 
daB das zu regelnde Fahrzeug 1 geradeaus fahrt. Das sich 
entfernende Fahrzeug Ee und das zu regelnde Fahrzeug 1 
verlaufen auf parallelen Fahrspuren und das sich entfer- 
nende Fahrzeug Ee fuhrt bei konstanter Geschwindigkeit 
keinen Spurwechsel durch. Zum Zeitpunkt t = 0 erscheint 
das Objekt Ee neben dem Fahrzeug 1 zum ersten Mai. Da es 
sich um ein entfemendes Objekt E E handelt, wird dessen Po- 
sition (xo, yo) gespeichert, da anhand dieser Position der 
Fehler bestimmt wird. Das sich entfernende Objekt Ee zieht 
an der Position (xo, ye) zum Zeitpunkt t = 6 eine Schleppe 
von imaginaren Objekten Ei(xj, yO hinter sich her. 

Die Position Xo, yo, des erfaBten Objektes Eg wird mit der 
imaginaren Objektposition (x 7 , y 0 ) verglichen. Der Fehler 
ergibt sich in der oben beschriebenen Art und Weise. 

Die beschriebenen Verfahren sind fiir gerade S tree ken 
dargestellt. Sie funktionieren aber auch in Kurven oder 
wenn das eigene Fahrzeug leicht schlingert, da dies durch 
die Schleppe von imaginaren Objekten beriicksichtigt bzw. 
kompensiert wird. Anhand des ermittelten Fehlers und der 
zwischen dem Vergleichsobjekt und dem zu regelnden Fahr- 
zeug zuriickgelegten relativen Distanz laBt sich somit ein- 
fach die Abweichung der Gierrate ermitteln und beseitigen. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Uberpriifung der Gierrate eines sich 
bewegenden Objektes, dadurch gekennzeichnet, daB 
ein in Bewegungsrichtung des Objektes auftretendes 
Vergleichsobjekt erfaBt wird und eine erfaBte erste tat- 
sachliche Position des Vergleichsobjektes mit einer 
Projektion verglichen wird, die aus einer zweiten, zu 
einem anderen Zeitpunkt mit Hilfe der Gierrate und der 
Geschwindigkeit des sich bewegenden Objektes er- 
rechneten imaginaren Position des Vergleichsobjektes 
abgeleitet wird und welche auf die Hone der ersten tat- 
sachlichen Position erfolgt, wobei bei Differenz der er- 
sten Position und der Projektion auf einen Fehler der 
Gierrate erkannt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die tatsachliche Position des Vergleichsobjek- 
tes mit einer aus der erstmaligen Erfassung des Objek- 
tes abgeleiteten Projektion auf die tatsachliche Position 
verglichen wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB sich das Vergleichsobjekt entgegen der Rich- 
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tung des sich bewegenden Objektes bewegt, wobei die 
letzte durch das bewegende Objekt erfaBte tatsachliche 
Position des Vergleichsobjektes mit der Projektion von 
der ersten erfaBten tatsachlichen Position des Ver- 
gleichsobjektes auf die letzte erfaBte Position des Ver- 5 
gleichsobjektes verglichen wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB sich das Vergleichsobjekt in die Richtung des 
sich bewegenden Objektes mit einer hoheren Ge- 
schwindigkeit bewegt als dieses und die erste erfaBte 10 
tatsachliche Position des Vergleichsobjektes und die 
Projektion aus der letzten erfaBten tatsachlichen Posi- 
tion auf die erste erfaBte tatsachliche Position des Ver- 
gleichsobjektes verglichen wird. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 15 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Projektion aus 
einer Objektspur bestimmt wird, die alle Positionen des 
Vergleichsobjektes zu vorgegebenen Zeitpunkten ent- 
halt. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeich- 20 
net, daB die Objektspur ausgehend von der erfaBten Po- 
sition des Vergleichsobjektes mit Hilfe der Geschwin- 
digkeit und der Gierrate des sich bewegenden Objektes 
bestimmt wird. 

7. Verfahren nach Anspruch 1 und 6, dadurch gekenn- 25 
zeichnet, daB die Gierrate des sich bewegenden Objek- 
tes mittels einem an diesem angeordneten Gierraten- 
sensor gemessen wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 1 und 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das sich bewegende Objekt ein Kraftfahr- . 30 
zeug ist, bei welchem die Radgeschwindigkeiten 
zweier Fahrzeugrader gemessen werden und aus der 
Differenz ' der Radgeschwindigkeiten die Gierrate des 
Kraftfahrzeuges bestimmt wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeich- 35 
net, daB aus der Gierrate der Kurvenradius der Fahr- 
spur des Kraftfahrzeuges bestimmt wird. 

10. Anordnung zur "Uberwachung der Gierrate eines 
Kraftfahrzeuges gemaB dem Verfahren nach Anspruch 

1, dadurch gekennzeichnet, daB ein Sensor die in Be- 40 
wegungsrichtung des Objektes auftretenden Ver- 
gleichsobjekte erfaBt, eine mit. dem Sensor verbundene 
Sensorsignalverarbeitungsanordnung den Abstand und 
die Relativgeschwindigkeit der erfaBten Objekte an 
eine Regeleinrichtung fiihrt, die die Projektion des Ver- 45 
gleichsobjektes bestimmt und den Vergleich der Pro- 
jektion mit der ersten tatsachlichen Position des be- 
wegten Objektes durchfiihrt. 

11. Anordnung nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Sensor an der Vorderfront des Fahr- 50 
zeuges zur Erfassung der Vergleichsobjekte angeordnet. 
ist. 

12. Anordnung nach Anspruch 10 oder 11, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Sensor nach dem Echoprinzip 
arbeitet. 55 

13. Anordnung nach Anspruch 12, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Sensor ein Radarsensor ist. 

14. Anordnung nach einem der Anspruche 10 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Sensor, die Sensorsi- 
gnalverarbeitungsanordnung sowie die Regeleinrich- 60 
tung eine bauliche Einheit bilden. 
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